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皿 ドイツ帝国主義とバグダード鉄道建設
一世紀転換期を中心に一一
バグダード鉄道問題は，外交史的にみれば第一次世界大戦に至る独英・ 独露
緊張の一つの導火線という意味で• 「外交の優位」の観点に立つ伝統史学にと
っては，格好の研究テーマであった。そして実際，鉄道建設が現在進行形であ
った19世紀末から．大戦を経て現在に至るまで，この観点の下で多くの実証研
究が積み重ねられてきた。
これに対してマルクス主義歴史学の陣営では，この問題を． ドイツ帝国主義
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の下部構造分析と関わらせて把握しようとする意識が強いのは当然である。っ
まりバグダード鉄道政策は， ドイツ帝国主義の対外膨張の典型，即ちドイツ銀
行を中心とする金融資本の利害が国家のトルコ政策を規定し，国家が金融資本
に奉仕した典型として把握され，いわば正統マルクス主義的帝国主義論が見事
に適用できるテーマとみなされてきたのである。
確かにバグダード鉄道問題にあっては，それが提起された時点から常に経済
的利害が前面に登場し，経済帝国主義とも言うべき性格が，一貫して存在して
いた。だが現代帝国主義の対外政策の批判的分析は，支配的資本の要求が基本
的に貫徹されたという結果を事後確認し，それを帝国主義段階における経済政
策の例証として提示することによっては，およそ十全には果たされ得ない。む
しろ帝国主義が有する経済・政治・軍事・文化等の諸側面を意識的に関連させ
ることによって，対外政策が生み出されてゆく歴史的諸条件を構造的に把握す
る営みこそが，求められているのではないであろうか。
いったいバグダード鉄道政策は， ドイツ国内における社会的諸勢力のどのよ
うな配置状況の下で選び取られたのか？ それは，どのような経済的利害の，
どのような角逐の中での決定であったのか？ そして建設推進派は，いかなる
説得の論理を展開したのか？ 同じく推進といっても，何を基準にして，ある
時は積極的となり，ある時は慎重となったのか？ 反対派のイデオロギーはど
のようなものであったか？ そのイデオロギーの背後には，どのような経済的
・社会的利害や意図がかくされていたのか？ 等々ー一本稿は，列強間の国際
関係やトルコ内部の政策路線の確執にも視線を向けながらも，基本的には，内政
との関連を意識したこのような問題設定に回答を試みることをめざそうとして
いる。典型的な外交政策上の課題に他ならなかったバグダード鉄道政策の分析
も，こうした作業を通じて， ドイツ帝国主義の社会的・構造的(gesellshaftlich)
な把握に対して一定の寄与をおこなうことができるのではないであろうか。以
下では， この鉄道問題が国際的にもまたドイツ国内でもクローズ・アップさ
れ，その中で以後の政策展開の粋組も確立した時期である世紀転換期を中心と
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して，一定の国際的・国内的緊張状況におけるバグダード鉄道政策の形成過程
および決定過程の歴史的分析を課題としたい。
第1節 アナトリア鉄道延長交渉の開始
—画期としてのトルコ＝ギリシア戦争 (1897年）＿
C 1) 1890年代中葉におけるトルコの危機
1888年協定に基づき，翌99年に建設が開始されたアナトリア鉄道は， 92年に
アンゴラ線が， 96年にはコンヤ線が開通する。この鉄道の延長，つまり狭義の
バグダード鉄道建設は，第I章でみたように， 1893年2月に結ばれたエスキシ
ェヒルからコンヤヘ南下する路線の建設協定において，既に問題とされていた
が，続いてこのコンヤ線の完成後，アンゴラ線の延長か，コンヤ線の延長か，
それとも別の路線の敷設かという点では議論の余地のあるものの，バグダード
からペルシア湾へ向けての大規模な鉄道建設が， トルコ側からドイツに対して
繰り返し打診されることになる。スルタン・アプデュル＝ハミト 2世からは，
例えば1895年 3月イスタンプ）レのドイツ大使館に対し，また96年2月にはベル
リンのトルコ大使を通じて皇帝ヴィルヘルム 2世に対して延長要請が行われて
いるD。 トルコ側の要請の根拠については， すぐ後に述べることにし， 9°5/9°6 
年時点でのドイツ側の反応を先に見ておこう。
こうした要望に対してドイツ銀行は，いずれの場合にも拒絶の意を示し，さ
らに96年11月にも，当面はアナトリア鉄道会社の経営基盤を固めることが第一
と， ドイツ外務省に説明している。ドイツ銀行頭取ジーメンスは， トルコの財
政事情が，現存の路線に対するキロメートル保証金の支払い義務さえ滞る状態
である以上，まして保証金支出の負担を更に増加するような鉄道延長は論外で
ある，という態度であった。だがジーメンスが消極的にならざるを得なかった
ことには， ドイツ銀行自身がかかえていた困難も作用していた。その一つは，
1) K. Helfferich, Georg von Siemens, Bd. 3, Berlin 1923, S. 83. B. S1tk1, Das 
Bagdad-Bahn-Problem 1890-1903, Diss., Freiburg i. Br. 1935, S. 43.・ 
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1893年 7月に生じたアメリカの経済危機の結果， 1880年代初頭以来北太平洋鉄
道(NorthernPacific Railway)へ巨額の投資をしてきた同行の打撃が大きかった
ことである―北太平洋鉄道の苦難はアナトリア鉄道の先例と映った―。そ
して第二に，アルゼンチン債・イタリア債発行に伴う損失が，なお響いていた
ことも指摘できよう。以上を要するに， ドイツ銀行としては，延長計画につい
ては拙速を急ぐ気はなく，むしろ消極的な姿勢を示していたのであった2)。
では1890年代半ばの時点で， 卜）＇レコ側がアナトリア鉄道の延長を強く求めた
背景は，何であったか? 1895年 8月15日，イギリス上院において首相ソール
ズベリがおこなった「トルコの独立とは， トルコに手をつけずにそれを維持
しようという列強の合意の上に成り立っているという， 全く特殊な独立であ
る」3)という発言は， 国際社会の中でオスマン帝国が置かれていた位置を明示
したものといえるだろう。まず国家財政の破産，そして列強代表をメンバーと
する債務管理委員会の介入によって， 1880年代を通じて大きく進行したオスマ
ン帝国の危機は，今や，国家としての存続に関わる諸問題の続出によって，ま
すます深刻さを増しており，その早急な打開策が求められていたのであった。
以下，①アルメニア人問題，② トルコ分割問題，③クレタをめぐるトルコ＝ギ
リシア戦争の順に見ていこう。
まず第一のアルメニア人問題について。アルメニア人は，既に1860年代から
自治を要求しており， 1877/78年の露土戦争では， ロシアの側にシンパシーを
寄せていた。 1888年のベルリン条約の時点では，おおよそロシアに 100万， ト
ルコに80万（うちイスタンプルだけで16万），そしてペルシアに 10万人がそれぞれ
居住していた。とくにトルコでは，このベルリン条約で，アルメニア人の処遇
改善のための改革実施が義務づけられたにもかかわらず，その実行が果たされ
なかったこともあって，アルメニア民族主義組織が，イギリスを中心に1880年
2) Helfferich, op. cit., S. 82f., Sitk1, op. cit., S. 43. 
3) J. Lepsius u. a., Hg., Die Gro/3e Politik der Europaischen Kabinette, 1871-
1914, Berlin 1922ff. (以下 G.P. と略記）， Bd. 10, S. 32, FuBnote. 
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代末から活発な活動を展開していた。イギリスは， トルコにおけるキリスト教
徒の救出という十字軍的「ヒューマニズム」の大義名分に加えて，エジプト問
題から眼をそらせ，かつロシアの南下を牽制するという実利も絡んで， 1894年
夏， 95年夏と「アルメニア人虐殺」が相次ぐ中で，この民族迎動を支持し， ト
ルコに圧力をかけていた。とりわけ自由党グラッドストーンは，比較的親トル
コの立場をとる保守党・ソールズベリ政権を揺さぶるという内政的関心から，
アルメニア民族運動支援に対して特に力を入れていたといわれる叫
こうした状況下で， ドイツは，同じくキリスト教世界に属しながらも，イギ
リスとは一線を画していた。たとえばヴィルヘルム 2世は， 1895年 8月のイギ
リス訪問の際にも，・ トルコの状態がますます悪化して崩壊の危機が迫っている
ことを説くソールズベリ首相に対して， トルコの状態は改善されており，善意
をもってスルタンに意見をすることが必要と異論を述べている尻 つまりドイ
ツは，列強への何らかの圧力手段としてスルタンに利用されることを避けなが
らも， トルコに対して友好的な態度を維持し続けていたのである。
第二は， トルコ分割問題である。これもまたイギリスから発せられたもので
あった。 1895年 7月ソールズベリは，駐英ドイツ大使ハッツフェルトとの会談
で， トルコ分割を暗示する発言をおこなった。従来，南下を求めるロシアを抑
止するためにトルコ保全をはかるのがイギリスの政策であったが， 「ソールズ
ベリは早くから， トルコ帝国の維持が結局は困難であることを見透して，決定
的な瞬間にはその崩壊もやむを得ぬ」6)とみていたのである。 これに対してド
イツ外務省は，猜疑の念をもって応対し，ィギリスの真の狙いは， トルコ分割
が具体化すると，バルカンをめぐるオーストリアとイタリアの矛盾も噴出し，
その結果予想される独襖伊「三国同盟」の弱体化にあるのではないかと分析し
4) S1tk1, op. cit., S. 47f. 
5)岡部健彦「東方問題とドイツ (1895・96年）」（『西洋史学』第100号， 1976年3月），
9ページ。
6)岡部論文， 5ページ。
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ていた。こうした意味で， ドイツはトルコ分割案を受け入れることを拒絶した
のであった。（なおストウクゥは，アルメニア人救済を強調することによって， 親トル
コ的な保守党政権を揺さぶろうという自由党の内政的戦略を嫌ったゾールズベリが， トル
コ分割案という思い切ったフ゜ランを示して「アルメニア改革」に抵抗するスルタンとロシ
アを刺激しようとした， というイギリスの中での内政的脈絡で分割問題をとらえようとし
ている。そしてその根拠として，ソールズベリが，スルタンから改革努力をうたった取る
に足りぬ譲歩を引き出して以後は， 二度と分割案には触れなかったことを挙げている凡）
次いで第三の，クレタ島の帰属をめぐって勃発したトルコ＝ギリシア戦争を
見ておこう。ベルリン会議後の1878年10月，クレタ島を「ギリシア国王の次男ゲ
オルギオスを高等弁務官とするトルコ宗主権下の自治体制」8)におくことが，
一応は承認されていた。しかし大ヘレニズム帝国建設をめざすギリシアークレ
夕統一運動にとっては，こうした「改革」は，全く不十分なものでしかなかっ
た。
1896年4月，島内西部のカニアで蜂起があり，ギリシア政府は公然とこれを
支持した。列強の工作で14項目にわたるプログラムに基づいてスルタンが「改
革」を約束するという形で，この蜂起は一応の終息をみるに至ったが，更にこ
れに続いて翌97年 1月再びキリスト教徒による蜂起が起こり， 1月10日には，
ギリシアとの統一を宣言した。列強による紛争の地域化工作にもかかわらず，
2月16日にはギリシア将校バッソが，ギリシア国王の名においてクレタ島占領
を宣言している。その際， ドイツ皇帝は， ギリシアとクレタの連絡を断つべ
く，列強の戦艦による海峡封鎖を提唱，英仏の同意を得られず，国内でもビス
マルクの批判を招くことになる。 3月の列強による調停は， トルコの主権下で
のクレタの自治を承認するというものであった。これに反発したギリシアは，
ついに 4月トルコとの国境を越えて戦争に突入したが，早くも 4月18日にはト
ルコが戦勝を表明するに至った(12月4日に講和）。
7) S1tk1, op. cit., S. 53. 
8)木戸蒻『バルカン現代史』山川出版社， 1977年， 130ページ以下。
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トルコ側はこの戦争によって直接に得たものはなかったにもかかわらず，そ
の意義は大きかった。 トルコ人歴史家ストゥクゥによれば， この戦勝が， トル
コはもはや軍事的能力を有していないとするヨーロッパの見方を事実をもって
否定したこと，そして何よりもトルコ人の民族感情の覚醒に寄与したことにこ
そ，その成果があった尻
トルコ＝ギリシア戦争は，クレタ島問題を直接の原因としており， ドイツ，
ましてアナトリア鉄道とは何の関係もなく発生したものであった。だが一ーも
とよりテッサリア地方を奪還しようというスルタンの野望には同調しなかった
とはいえ—-, 先に見たような皇帝の激しい提案や，あるいは講和の際に示さ
れたように， ドイツは，このクレタ問題そしてトルコ・ギリシア戦争におい
て，明確に親卜）レコ色を打ち出した。ベルリンでは，十年以上にわたるドイツ
軍将校による軍事教育の蓄積とドイツ製の武器の浸透とが，戦勝の背景として
認識されていたのである。
以上に瞥見したように， 1890年代中葉のオスマン帝国は，民族問題と宗教問
題が重畳するアルメニア人問題， ィギリスによるトルコ解体・分割計画の浮
上，そしてクレタ島領有をめぐる隣国ギリシアとの戦争勃発といった，国家と
しての存立が問われるような危機が進行しつつあった。しかもドイツは，この
いずれの問題においても，程度の差こそあれ，親トルコの立場を堅持し，スル
タンの信頼を一屈強いものとした。こうした中で，とりわけ対ギリシア戦争勝
利の後，小アジアからメソポタミアさらにペルシア湾へと展開する横断鉄道の
実現をドイツに要望するというトルコ側の意向は，スルタン自身とトルコ陸軍
の強力なイニシアティヴのもとで，何よりも戦略的観点に砧づいてますます強
いものとなったのである 10)。
9) S1tk1, op. cit., S. 58. 
10) Helfferich. op. cit., S. 82f., S1tk1, op. cit., S. 42f., 64., L. Rathmann, Die 
Nahostexpansion des deutschen Jmperialismus vom Ausgang des 19. Jahrhun-
derts bis zum Ende des ersten Weltkriegs. Eine Studie uber die wirtshaftspo-
litische Komponente der Bagdadbahnpo!itik, Habl. Masch. Schrift, Leipzig 1961, 
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〔2) トルコ＝ギリシア戦争とアナトリア鉄道
既にみたように，アルメニア問題やトルコ分割問題において示されてきたド
イツ外交の親トルコ的色彩が，画然たる様相をあらわしたのは， 1897年に勃発
したトルコ＝ギリシア戦争においてであった。 この戦争は， 次のような意味
で，軍事を軸とするそれまでのドイツ・トルコ関係の総括としての性格を有し
ていたといえるだろう。
まず第一に，この戦勝の内に，ゴルツの指導下でのプロイセン・ドイツ流軍
事教育の成果が示された。ゴルツは戦争を総括して， 次のように記した。「こ
の戦争は，スルタン・アブデュル＝ハミト 2世によって1886年に開始され，し
ばしば中断はありつつも，全体としては成果をあげつつ進められてきた軍政改
革が無駄ではなかったこと，またそれは今後進むべき正しい道を奇し示してい
ること，を教えたのである」11)と。
そして第二に， ドイツの継続的武器輸出もまた戦勝に大きく貢献したのであ
り，ベルリンでは，ク）レップのクルーゾー（仏），アームストロング（英）に対す
る勝利と受けとめられた12)。初代の大使館付武官モルゲンは，着任早々以下の
ように皇帝ヴィルヘルム 2世に伝えている。「ドイツ軍事使節の仲介による軍
需資材（魚雷艇，野戦砲，沿岸砲，銃，砲弾および歩兵銃用弾薬）のドイツヘの発注
S. 201ff. L. Rathmann,'Volldampf vorwarts nach Euphrat und Tigris'Die 
Endkampf um die Beherrschung des osmanischen Reiches in der Iahren 
1897-1903, in: Walter Markov (Hg.), Kolonzalzsmus und Neokolonialismus 
in Nordafrika und Nahost, Berlin 1964, S. 141, F. H. Kochwasser, Das 
deutsche Reich und der Bau der Bagdadbahn. Ein Kapitel deutscher Orient-
Politik, in: Ders. und H. R. Roemer (Hg.), Araber und Deutsche. Begegnungen 
in einem Jahrtausend, Tiibingen/Basel 1974, S. 302f. 
11) v. d. Goltz, Der Thessalische Krieg und die. Turkische Armee. Eine kriegs-
geschichtliche Studie, Berlin 1898, S. 257. なお本書執筆のための資料を提供した
のはモルゲンであり (v.d, Goltz, Denkwurdigkeiten, Berlin 1929, S. 171, Vgl. 
W. van Kampen, Studien zur deutschen Turkeipolitik in der Zeit Wilhelms 
I, Diss., Kiel 1968, S. 364), ここに両者の親密な関係の一端が示されている。
12) Rathmann, Volldampf, S. 141. 
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が， 1885-1895年の間に 1億フランは下回らない，ということが想起されてよ
いでありましょう。それは確かに道徳的な影響ー一このことは，とりわけ今回
の戦争において，どのトルコ人将校・兵士も皆が，この戦勝はドイツ式教育を
通じてのみ得られたという意見であったことによって際立ったのですが一~と
並ぶ明確な帰結であります」13)と。
だが上述のドイツ式軍事教育， ドイツ製軍事資材と並んで， ドイツがトルコ
の戦勝に貢献することができた第三の要素は，ほかならぬアナトリア鉄道であ
った。 1890年代には，アナトリア鉄道の完成によって，約 100個の大隊を， 最
長でも14日以内にヨーロッパ・トルコの戦場に派遣することが可能となってい
たのである 14)。
ところでヘルフェリッヒの『ジーメンス伝」には， トルコ＝ギリシア戦争と
アナトリア鉄道に関して， 次のような記述が見られる。一「戦争そのもの
が， トルコ帝国の防衛のためには，鉄道が巨大な意義を持っていることを示し
た。動員および部隊・物資•生活手段の輸送にとって，アナトリア鉄道の能力
は， トルコの武力勝利の最も重要な前提のひとつであった。」15)
これを受けて， トルコ人歴史家ストゥクゥも， 「動員と補給輸送に際して，
アナトリア鉄道は，その任務に十分対処できる能力を示した一方，フランス人
によって管理されていた鉄道は，その際に何の役にも立たなかった。アナトリ
ア鉄道の能力は， トルコの勝利に本質的に寄与した。 トルコとギリシアの間の
講和条約が締結される '(1897年12月4日）や否や，スルタンは彼のバグダード
鉄道計画に関して，着任早々の新大使マルシャルに， しきりに接近した。」16)と
13) v. Morgen an Wilhelm I., v. 3.2.1898, Militarbericht Nr. 6, Politisches 
Archiv des Auswartigen Amtes (Bonn, 以下 PAと略記）， Tiirkei139, Bd. 
18, A 1695. なお J.L. Wallach, Anatomie einer Militarhilfe. D_ie preuf3isch-
deutschen Militarmissionen in der Turkei 1835~1919, Diisseldorf _1976, S. 
105. も参照。
14) Karlsruher Zeitung v. 4. 14. 1906. 
15) Helfferich, op. cit., S. 83. 
16) S1tk1, op. cit., S. 64. 
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述べている。
近代戦争において，鉄道が戦争の帰趨に及ぼす影響が甚大であることは，改
めて言及するまでもない。とりわけオスンマ帝国のように，広大な低開発地域
を擁した独裁体制の場合には，的確な動員の可否が，戦況を左右することは大
いにあり得よう。だが注意すべきは，鉄道が軍事的意義を有するという時，そ
れは必ずしも，常に一一つまり平時においても一~軍用収入が営業収入の中で
高い比重を占めるということを意味するわけではないという点である。近代戦........ 
の場合は，緊急の有事の際に，どれだけ大量かつ迅速な必要兵力の軍事動員が
可能であるかが，戦略的にみて決定的な重要なボイントなのである。アナトリ
ァ＝バグダード鉄道は，何よりもまずこの目的実現のために建設が企図された
のであって，こうした意味での軍事性にこそ，鉄道の根本的性格が存在してい
たのであった。
しかるに従来の研究史を一瞥しても，管見の限りでは，外国語・邦語文献を
問わず，鉄道が戦勝に貢献したという結論だけが指摘されるにとどまってお
り，立ち入った分析を見ることができない。そこで以下では，研究史上の空白
を若干なりとも埋めるために， トルコ＝ギリシア戦争がアナトリア鉄道の経営
．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．．． 
に対して，具体的にどのような形で，どれだけの収入をもたらしたのかを，営
業報告書17)を活用しながら考察し，この鉄道のすぐれて軍事的な性格を明らか
にしていこう。
① 第 1表に掲げた数字は， トルコ＝ギリシア戦争が勃発した1897年前後のア
ナトリア鉄道会社の収入状況である。やや情報を盛り込みすぎたので，簡単に
表の説明をしておきたい。まず営業収入は，旅客収入・急行貨物収入・普通貨
17)第1~6表および第9~10表は， Societedu chemin de fer Otttoman d'Anatolie, 
Bericht des Verwaltungsrathes uber das neunte Betriebsjahr (1897)を中心にして，
そのほか1899年度， 1912年度および1914年度の各営業報告害の巻末に掲載されている
諸付表から作成した。なお以下の論述は，私の研究に対するクアークートの言及への応
答を試みたものである。Cf.D. Quataert, Social D函ntegrationand Popular Resis-
tance in the Ottoman Empire, 1881-1908, New York and London, 1983, p. 172. 
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物収入およびごく僅少のその他収入から構成されており，その総額が総収入の
列の右欄である。次に，「うち軍用収入」と示された列は，各項目の中で軍事
輸送によって得られた収入を指し，その合計がやはり右欄の第2列に表示され
ている。「9ヽ 」の欄は，軍事輸送収入の合計に占める， 旅客・急行貨物・ 普通
貨物の 3項目の配分を指している。最後の「軍用収入比」は，各項目内での収
入に対する軍事輸送収入の比重を示すものである。
まず全営業収入の中で， 3つの部門が有する比重を確認しておこう。第 1項
の旅客収入は， 全体のほぽ 3割弱を占めており， 第2項の急行貨物収入は，
1897年には 1割に達しているとはいえ，これは例外的で比重は小さい。これら
に対して，穀物を中心とする普通貨物の輸送による収入は，全営業収入の 3分
の2近くに達しており， しかも注意すべきことに， 1897年でもこの比重には何
ら変わりがない。この傾向は，その後も続くが，本節の末尾で示すように1912
年以降ドラスティックな変化を見せることになる。
③ 次に各年度の営業収入および軍用収入の総額の，各年度間の推移を考察し
よう。第 1表右欄を見ていただきたい。直ちに目をひくのは， 1897年の営業収
入の高さであるー。前年の2,286万ビアスターから4,733万ビアスターヘと 2.1倍
もの上昇を示している。そしてこの大幅な増収は，何といっても前年の 229万
ピアスターから1,226万ビアスターヘと5.7倍にも達した軍事輸送による収入の
急増に基づいていた。営業収入の増収額(2,447万ヒ゜アスター）と軍事輸送収入のに
増収額(997万ヒ°アスター）とをつき合わせると，後者は，前者の 41$!るにも及んで
いる。こうして，平時の1896年では営業収入の10形であった軍用収入は， 97年
には一挙に26%を占めるに至ったのであり， 98年以降再び10$!る前後 (98年は12.0
96, 99年は8.596)に戻っていることをあわせて考えるならば，対ギリシア戦争の
勃発と，軍事輸送によるアナトリア鉄道営業収入急増との相関関係が浮きぽり
になってくるであろう。
⑧ では軍事輸送による収入は，どのような項目から構成されていたのか？
1896年に比べて97年には，軍用収入の合計が5.7倍になっているが，そのうち
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旅｀客収入は7.0倍，急行貨物収入は 228.0倍，普通貨物収入は2.3倍と， 伸び率
には大きな差異がみられる。なかでも急行貨物収入の増大は飛躍的と言わねば
ならない。 96年(1.7万ヒ°アスター ）から97年 (385万ヒ゜ アスター ）かけて 2ケタも増
え， 98年 (9.8万ヒ゜ アスター ）には逆に 2ケタ減少するという極端な増減の結果，
急行貨物収入が軍用収入全体の中で占める比重も， 1%未満から31%と急上昇
を示した後，再び296に落ちている。
したがってトルコ＝ギリシア戦争は，アナトリア鉄道会社に対しては，まず
第ーに急行貨物収入の急増として，そして第二に旅客収入の増大として，経営
の安定化に貢献を果したと言えるであろう。
④ 営業収入を構成する 3収入のうちで，まず第一に旅客収入について検討し
よう。
第2表を参照されたい。まず一般旅客収入の絶対額については，両年を比較
して，ー等・ニ等・三等のどの等級をみても，またアンゴラ線・コンヤ線のい
ずれにおいても，それほど大きな増減は見られない。だが軍用収入だけは，絶
対額でみて，アンゴラ線で64万ビアスターから285万ヒ゜アスターヘと4.5倍に，
またコンヤ線では 6万ビアスターから 200万ビアスターヘと実に 33.6倍に増大
している。大まかに言えば，兵士動員による軍用収入が増えた分（アンゴラ線222
万ヒ゜ アスター ，コンヤ線194万ビアスター）だけ，旅客収入も増大した（アンゴラ線204
万ピアスター，コンヤ線212万ヒ゜アスター）とみることができるだろう。
その結果，相対的にも，旅客収入全体に対する軍用収入の比率は，アンゴラ
線で96年の10.4彩から97年の35.1彩へと急増し，またコンヤ線でも， 5.2%か
ら61.3%へと驚異的な伸びを示した。平時には主力の座にある三等旅客収入
の，全旅客収入に対する比は，ァンゴラ線で70.5形から50.8彩へと，またコン
ヤ線では81.9%から34.196へと急減した。コンヤ線の場合，兵士動員による収
入の方が，三等利用者からの収入を大幅に上回っていた。こうして両線あわせ
ると軍用収入比は，前年の9.6彩から， 42.6%にのぽったのであった。
⑥ この旅客軍用収入の増大の原因となった兵士動員数をみておこう。
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第3表 アナトリア鉄道の旅客数
~ ゴ
1896年
ー等旅客 31,024人
二等旅客 220,717 
三等旅客 662,262 
軍 用 35,760 
ムロ 町 49,7639 
ラ線
1897年
30,437人
209,403 
647,657 
86,370 
973,867 
コンヤ線
1896年 I 1a91年
224人 127人
4,695 4,294 
52, 141 55,200 
3,707 48,385 
60,767 108,006 
第3表は，路線別および等級別の利用者数を示している。路線としてはアン
ゴラ線が，等級としては三等旅客が，それぞれ圧倒的な地位を占めている。た
だし 2年度を比較すると，④でみた旅客収入の場合と同様に，ー等から三等ま
での利用者数に変化はなく，これに対して軍用が急増しているのがわかる。アン
ゴラ線では， 3.6万人から8.6万人へ増大したが，コンヤ線では更に高い増加率
を示して，0.4万人から4.8万人になっている。かくして全体として1897年は，前
年の3.4倍にあたる 13.5万人の兵士がアナトリア鉄道を利用＊したのであった。
⑥ 次に営業収入の第二の部分を構成する急行貨物の輸送収入を路線別にみて
みよう。
上記③では，軍事輸送による急行貨物収入が，軍用収入全体の中で占める比
重をみたが，ここでは急行貨物の輸送収入の中で，軍事輸送による収入が占め
た位置を確定しておきたい。第4表によれば， 1896年の急行貨物の輸送収入の
うちで，軍用収入はわずかに1.6;lるに過ぎなかったが， 1897年には一挙に 77.8
形にも達したのであった。
これを路線別にみるならば，アンゴラ線の場合でも， 96年の1896に比して97
年には70;lると急上昇しているが，コンヤ線をみると，前年度では急行貨物はす
べて非軍事物資であったのに対して， 97年にはその92%が軍用となっている。
この驚異的な比重によって，私たちは，戦時におけるアナトリア鉄道が，軍事
物資の迅速な輸送に画期的な役割を演じたことを確認できるであろう。
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第4表 急行貨物輸送における総収入と軍用収入
（単位： Goldpiaster) 
アンゴラ線 コ・ンヤ線 ム口 計
総 収 入 939,776.41 127,429.88 1,067,206.29 
1896年 うち軍用収入 16,875.25 ゜ 16,875.25 劣 18. 0 ゜
， 
1. 6 
総 収 入 3,182,867.43 1,760,487.89 4,943,355.32 
1897年 うち軍用収入 2,224,865.00 1,623,261.75 3,848,126.75 
% 69.9 92.2 77.8 
第5表 普通貨物輸送における総収入と軍用収入
（単位： Go!dpiaster) 
アンゴラ線 コンヤ線 ム口 計
総 収 入 11,154,673.89 3,146,695.30 14,301,369.19 
1896年 うち軍用収入 1,129,878.19 441,125.87 1. 571,004.06 
彩 10.1 14.0 1. 0 
総 収 入 22,588,269.54 8,094,074.41 30,682,343.95 
1897年 うち軍用収入 2,079,423.98 1,476,214.10 3,555,638.08 
% 9.2 iB.2 1. 6 
⑦ では営業収入の第三の部分を構成する普通貨物収入は， トルコ＝ギリシア
戦争によってどのような影響を受けたであろうか。
第4表と同じ形で普通貨物輸送における軍用収入の比重を確定しようとした
のが，第 5表である。まず路線別にみるならば，アンゴラ線の場合では，絶対
額では軍用収入が倍増しているが，総収入もやはり倍増しており，比率はむし
ろ低下している。またコンヤ線の方は，軍用収入が 3.3倍となって， ポイント．
を上げており，アンゴラ線との比較の限りでは軍用収入への依存が大きいもの
の，決定的な比重を示しているとはおよそ言えない。
その結果， 1896年の普通貨物の輸送収入のうちで，軍用収入は1_1.0%であっ
たのに対して， 1897年にも大きな変化は見られず， 11.6%にとどまったのであ
った。実はその後も，普通貨物に関する限り，軍用収入の比重はきわめて低く
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（皆無の年さえあった） 1913年にアンゴラ線で5.8彩，コンヤ線で8.2形であったの
が，第一次世界大戦が勃発した14年になって初めてそれぞれ20.796, 22. 8%と
一定の高水準を示したのである。この事実から明らかなように，普通貨物の場
合は，平時・戦時を問わず，圧倒的に一般の非軍事物資の輸送が主体であった
のであり，この点で，急行貨物の輸送と際立った対照を示すものであった。
⑧ 続いてアナトリア鉄道を，アンゴラ線とコンヤ線に区別して，両者を比較
しておこう。
まず全体として絶対額を見るならば，当時幹線とされたアンゴラ線の方が，
支線のコンヤ線より，営業収入面でも，またその内の軍用収入においても高い
比重を示していることがわかるであろう。ただし傾向としては，営業収入にお
ける両線の比は， (96年）81 : 19, (97年）72: 28となっており， 98年には再び79
: 21と逆戻りするとはいえ，以後コンヤ線が徐々に比重を高めてくる。また軍
用収入では， (96年） 78 : 22, (97年）58: 42であり， 98年には84:16とやはり戻
っているが， その後は営業収入同様コンヤ線の位置が大きくなることになる
（この点は後に再論しよう）。
次に営業収入に対する軍用収入の比重に眼を向けると，アンゴラ線の場合，
軍用収入が4.0倍になった結果， 9.7 %から 20.9%へと上昇しているのに対し
て，コンヤ線では，軍用収入が10.2倍にはね上がり，比重も11.39, るから38.8形
へと高まったのであった。
⑨ 最後に視点をかえて， トルコ政府がアナトリア鉄道会社に対して支払わな
ければならなかったキロメートル保証金の支払い状況をみてみよう。
第 6表 アナトリア鉄道・路線別収入の比較 （単位： Goldpiaster) 
ア ン ゴ ラ 線 コ ン ヤ 線
1896年 1897年 1896年 1897年
営業収入 18,437,477.50 34,193,893.03 4,427,086.76 13,139,251.09 
うち軍用収入 1,784,549.88 7,159,105.58 500,730.62 5,100,963.60 
形 9. 7 20.9 1. 3 38.8 
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トルコ政府は， 1888年10月の協定に基づいて，アナトリア鉄道会社のアンゴ
ラ線については，鉄道の 1キロメートルにつき15,000フランの年間最低収入を
保証し，もし営業収入だけでその額に達しない場合には，差額を援助すること
となっていた。またコンヤ線については， 1893年 2月の協定によって，年間最
低収入を13,892フランに設定し，ただしいくら経営状況がかんばしくなくても
5,000フラン(98年1月より6,750フラン18)以上の保証はしないという条件がつい
ていたのである。
そのキロメートル保証金の支払い状況は，第 7表のようであった。
さてこのうち当面の分析に必要な 4カ年について，貨幣単位を換えて (1Frc. 
= 4.4Goldpiaster)表示したのが，第 8表である。
1897年度のキロメート）レ保証金支払いを前年度と比較すると，とりわけアン
ゴラ線に対する保証金の大幅減額が目を引く。 1,775万ヒ゜アスターから176万ビ
第7表 アナトリア鉄道へのキロメートル保証金の支払い状況
（単位： Frcs.)19l 
アンゴラ線 コ ン ヤ 線 アナトリア鉄道
計 [kmあたり 計 [kmあたリ ムロ 計
1889 181,407 181,407 
1890 754,332 754,332 
1891 1,573,432 1,573,432 
1892 2,959,203 2,959,203 
1893 4,123,347 7,133 4,123,347 
1894 4,978,054 8,613 2,110 4,980,164 
1895 4,627,383 8,006 643,883 4,953 5,271,266 
1896 4,035,013 6,912 1,784,124 4,995 5,819,137 
1897 400,682 693 2,222,215 4,994 2,622,897 
1898 1. 530,651 2,648 2,961,549 6,655 4,492,200 
1899 4,077,317 7,054 2,994,194 6,728 7,071,511 
1900 2,721,744 4,709 2,994,194 6,728 5,715,938 
18) Ibid., S. 8. 
19) M. Hecker, Die Eisenbahnwesen der asiatischen T廿rkei,in : Archiv fur 
Eisenbahnwesen, 37, 1914, S 1566. 
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第8表 アナトリア鉄道へのキロメートル保証金の支払い状況
（単位： Gold piaster) 
アンゴラ線 コンヤ線 合 計 営業収入
1896 17,754,057.2 7,850,145.6 25,604,202.8 22,864,564.26 
1897 1,763,000.8 9,777,746.0 11,540,746.8 47,333,144.12 
1898 6,734,864.4 13,030,815.6 19,765,680.0 36,929,472.39 
1899 17,940,194.8 13,174,453.6 31, 114, 648. 4 22, 848, 941. 49 
アスターヘと，実に 10分の 1 に低下している。•他方コンヤ線の方は，なお経営
状況が軌道に乗ったとは言えず，保証金の支払い額は増大している。だが全体
としてみた場合，軍事輸送の急増が決定的な根拠となって営業収入が増え，そ
の結果として，保証金の合計額は，前年の45.1形に減じたのであった。とはい
え1899年には， 96年以上の水準にもどっており，やはり右欄に示した営業収入
の落ち込みが反映していると言えよう。
それにしても，営業収入を越える金額がオスマン帝国の国庫から助成されて
いるわけであり，このキロメートル保証金制度の有した，凄まじいまでの植民
地収奪的性格が，ここに示されている。この点は，後に再び触れることにした
し'a
以上を，簡単に総括しよう。
平時の前年に比して， 1897年には，営業収入が絶対額で倍増したが，増収額
の4割が軍事輸送による収入であった（②)。その結果，軍用収入が営業収入の
中で占める割合も， 10§1るから26飴へと急上昇したのである。この軍用収入の増
大は， (a)急行貨物による軍事物資の輸送と， (b)兵士動員に基づくものであった
（③）。
(a)1897年の急行貨物収入の 8割近くは，軍用収入によって占められており，
有事の際の緊急物資輸送の威力が，ここに示されている（⑥)。
(b)アナトリア鉄道の兵士動員は， アンゴラ・コンヤ両線あわせて， 96年の
3.9万人から， 97年の13.5万人へと約10万人の増加をみた（⑤)。その結果， ト
Jレコ＝＝ギリシア戦争の年には，アンゴラ線旅客収入の35ク;5, コンヤ線旅客収入
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第9表 アナトリア鉄道株式会社 (3線合計）営業収入の構成
（単位： Goldpiaster) [ J内は Hecker,op. cit., による。
旅客収入 %1急行貨物収入彩 1普通貨物収入 1飴 総 収 入
1911 21,212,174.4631. 9 4,020,788.09 6.1 41,096,862.1161. 9 [66,441,192.4 ] 
1912 33, 562, 672. 03 40. 5 12, 280, 029. 8314. 8 35,502,462.5242. 8 82,897,849. 04 
1913 34, 263, 061. 22 43. 5 7, 835, 855. 6310. 0 36, 466,737. 19 46. 3 [78, 698, 483. 18] 
1914 3, 725, 480. 05 24. 5 71, 551, 944. 9152. 0 32,211, 518. 82 23. 4 137, 590, 918. 47 
の61%が，軍事動員によるものとなった。両線合わせて， 96年 725万ヒ°アスタ
ーから97年 1,141万ヒ°アスターヘと416万ヒ゜アスター旅客収入が増大をみたの
は，実は軍用収入が，70万ビアスターから486万ヒ゜アスターヘと416万ヒ゜アスター
増大した結果であった。偶然とはいえ，この数値の一致には驚きを禁じざるを
得ない。かくして96年に旅客収入の 9.6%に過ぎなかった軍用収入比は， 97年
には42.6形にも達したのである（④）。
またトルコ政府にとって大きな負担であったキロメートル保証金の支払い増
減状況も， 1897年における軍用収入の増加の特殊性をしめしている（⑨)。
ところで1897年には，営業収入に対して普通貨物収入の比重は，特筆すべき
変化を見せていなかったが（①，⑦）， 唯一ともいうべきこの不変化指標も，
1912年以降大きく変容した。この点を明らかにしたのが，第 9表である。それ
に従えば， 1912年にはじめて普通貨物収入が営業収入の半分を切り，大戦の勃
発した14年には， 23形に急落した。こうして非軍事物資輸送の比率は大幅に低
下し，戦争に対して鉄道がむき出しの貢献を行う姿が，前而に押し出されるこ
とになる。逆に急行箕物輸送の方は， 14年には対営業収入比が52形に及んでい
た。同年の急行貨物収入のうち，アンゴラ線では945lるが， コンヤ線では969,るが
軍用収入を構成していたのである。
バルカン戦争から第一次世界大戦に至る過程で，第10表が示すように，軍用
収入は驚異的な増加をとげた。 1911年には636万ピアスターであった同収入は，
12年に2,544万ヒ°ァズター ， 13年に 2,279万ピアスター， そして 14年には 9225
万ヒ゜アスターに達した。その結果， アナトリア鉄道営業総収入に占める比率
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第10表 アナトリア鉄道会社の営業収入と軍用収入 （単位： Gold piaster) 
営 業 収 入 うち軍事1喩送による収入 /゜0／ 
1911 [66,441,192.4] 6,359,212.71 9.6 
1912 82,897,849.04 25,440,538.82 30. 7 
1913 [78,698,483.18] 22,785,642.18 29.0 
1914 137,590,918.47 92, 252, 718. 88 67.0 
も， 9.6;,lるから， 30.7形， 29.0飴，そして67.09'ると推移したのであった。
後に改めて表を掲げるが，営業統計を入手した1896~1902, 1905~08, 1911 
~14年度の内で，軍用収入が1,000万ピアスターを凌駕したのは， 1897年と1912
~14年だけであった。軍用収入の対営業収入比が， 20形を越えたのもまた，
1897年と1912~14年だけであった。有事の際に，アナトリア鉄道の貨客車が軍
事輸送に投入された事実が，ここにはっきりと示されているであろう。
鉄道のこの軍事的性格は，後のバルカン戦争から第一次世界大戦において，
最も明瞭な形で示されることになるのだが， 1897年トルコ＝ギリシア戦争は，
いわばそのパイロット・ケースとしての意義を持つものであったのである。こ
の点を十分に認識していたのが， トルコ軍部そしてその教育者たる位罹にあっ
たドイツ軍部にほかならなかった。だからこそ， 1897年以降， ドイツの手によ
るアナトリア鉄道の即時延長，すなわちバグダード鉄道の建設を求める要求
が，一方ではトルコ陸軍を通じてスルタン・アブデュル＝ハミト 2世へ，他方
ではドイツ陸軍を通じて皇帝ヴィルヘルム 2世へと，強力に押上げられていっ
たのであった。
第 2節 バグダード鉄道協定の締結
〔1〕 新大使マルシャルの赴任 (1897年）
内からのアルメニア人問題・ クレタ島問題，外からの帝国分割計画の浮上に
よって，国家的危機に直面したスルタンおよびトルコ軍部は，対ギリシア戦争
勝利(1897年）を画期として， 軍事戦略的観点に基づき， ドイツに対してアナト
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リア鉄道の延長を強力に求めるようになった。
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だがこうしたトルコ側からの要請とは別に，既にコンヤ線完成直後の1896年
7月の時点で，現地駐在のドイツ人外交官からアナトリア鉄道の延長を求める
声が，ベルリンの外務省に出されていたこともまた，同時に注目されねばなら
ない。
たとえばテヘラン駐在の総領事ゲルトナー (Gaertner)は，「ドイツが， ペル
シア湾地域において，自らの役割を，単なる傍観者に限定し続けるなら，ペル
シアやアラプのみならず肥沃なメソポタミアまでも，イギリスの手に委ねてし
まい， ドイツの貿易にとって絶えざる損失になるという危険に陥ることにな
る。メソポタミアの損失は， ドイツにとってことのほか打撃となるであろう。
というのもこの地は，植民という目的にとって大変適しているようにみえるか
らである」と述べて， 対イギリスという観点から， メソポタミア・ペルシア
湾方面へのドイツの積極的な行動を要望していた。そしてゲルトナーは，影響
力を増大させるための具体的方策として，ペルシア湾岸都市プシールにおける
領事館新設(1897年11月に設立された），バスラでの代理領事館設立， ドイツ戦艦
をペルシア湾へ毎年派遣すること， ドイツとボンベイを直接結ぶ快速蒸気船の
定期航路開設，テヘラン・バグダード間の道路建設とならんで，とりわけ「ア
ンゴラ＿シヴァスーーディヤルバク）レー~ ド間の， ドイツの鉄道の
延長」を挙げたのであった。
あるいはまた領事リヒャルツ(Richarz)は， 1895年4月にドイツ領事館が開設
されたばかりのバグダードから，壮大な交通事業の構想をベルリンに寄せてい
た。それは，
① アナトリア鉄道の延長（デイヤルバクルーーモスル—バグダード，更にはバ
スラ—ペルシア湾—東インドヘと接続）。
R ドイ・ツのみで，あるいはドイツ・トルコの合弁によるチグリス河蒸気船
会社の設立（バスラーーバグダード間，更にはバグダードーーモスル間）。
⑧ 北海沿岸港湾都市（ブレーメンまたはハンプルク）とペルシア湾との定期蒸
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気船航路の開設。
④ テヘラン一~ ン間（更にはバグダードヘ）の自動車道路建設。
という 4つのプロジェクトから構成された大計画であり， 国際情勢に鑑みて
も，またドイツの力量の点からみても実現不可能なものであった。とはいえ，
ここに示された出先機関の積極的な提言は，これまで関係の薄かったオスマン
帝国の東方に向けて， ドイツが急速に浸透していく状況を勢罷とさせるものと
言えるであろう 20)0 
ベルリンの本省にあって，このような領事報告を受ける立場にいた外務次官
マルシャルが， 1897年11月15日に今度は自らが，駐トルコ大使として現地イス
タンブルに着任したことは，以後の独土関係の展閲に大きな意味を有した。
1890年より外務次官を勤めたマルシャルは，商品輸出・資本輸出・移民の諸形
態でのドイツの対外膨張の侵出先を，先進資本主義国ではなく，低関発国に見
ており 21), 駐米大使のポストを蹴ってオスマン帝国への赴任を希望したのであ
る22)。ちなみにマルシャルは，内政的には中央党寄りであり，とくに軍事法廷
20)ゲルトナーおよびリヒャルツの領事報告は， Rathmann,Nahostexpansion, S. 198-
201, を参照。なおウルフは，アナトリア鉄道延長間題についてはスルタンのイニシ
アテイヴのみを見ており (J.B. Wolf, The Diplomatic History of the Bagdad 
Railroad, Missoouri-Columbia 1936, reprint: New York 1973, p. 19), この点
でのラートマンの指摘は，歴史の総体的把握の点で極めて重要である。 Rathmann,
Volldampf, S. 141 Anm. 205. 
21) SchultheB, Europaischer Geschichtskalender, 1896, S. 43f., Rathmann, Zur 
Legende vom'antikolonialen'Charakter der Bagdadbahnpolitik in der 
wilhelminischen Ara des deutschen Monopolkapitalismus, in : Zeitschrift 
fur Geschichtswissenschaft, Sonderheft 1961, S. 250, Anm. 15, Rathmann, 
Volldampf, S. 107f., Rathmann, StoBrichtung Nahost 1914-1918. Zur Expansi-
onspolitik des deutschen Jmperialismus zm ersten Weltkrieg, Berlin 1963, S. 
25f., G. W. Hallgarten, Jmperialismus var 1914, Munchen (1951り19632,Bd. 
1, S. 406f., E. M. Earle, Turkey, Great Powers and the、BagdadRailway A 
Study in Imperialism, New York 1923 (reprint: New York 1966), p. 43, 
note 25. 
22)この点， E. Lindow, Freiherr Marschall von Bieberstein als Botschafter in 
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法案 (1895/96年）をめぐっては， 軍事懲戒裁判の公開制を強く主張して皇帝ヴ
イルヘルムニ世と対立し，結局宰相ホーエンローエによって97年罷免されたの
であった。こうした内政的な葛藤の背景をもつマルシャルが， 1912年までトル
コ大使を勤め， ドイツのオリエント政策ことにバグダード鉄道問題において主
導的かつ決定的な役割を演じ，皇帝とむしろ強固な連帯を形成したことは，帝
国主義における内政と外政の関連を考える上で，興味深い事実である23)。
さて1897年12月，スルタンは，赴任匝後の大使マルシャル，同年6月にアナ
トリア鉄道会社社長に就任したツァンダー (KurtZander), そしてやはり同年
に設置された大使館付武官職に着任したばかりのモルゲンを次々に招いて，鉄
道問題について協議した22)。以後の対トルコ関係について，政治・経済．寧事
の諸側面をそれぞれに代表することになる実力者が，いずれも1897年に次々と
ィスタンプルに着任していることは，象徴的であったと言わねばならない。前
節で分析したように，アナトリア鉄道の延長すなわちバグダード鉄道建設にと
って決定的な画期となったトルコ＝ギリシア戦争は，1897年のことであったが，
人事面において，ィスタンプルの現地にあって，政策を具体的に推進する担い
手たちが鼎立するに至ったという意味では，やはり1897年は， ドイツのオリエ
ント政策の史的展開の総体にとっても画期となる年であった。
トルコ側は，各方面から提案されている応募計画を，本命たるドイツ銀行グ
）レープヘの圧力として利用した。この時点で，アナトリア鉄道のバグダード方
面への延長可能性を考慮中のドイツ銀行案のほかに，①フランスが支援して，
コンヤからバグダードヘの延長を， トルコ政府の保証金なしで実施しようとい
Konstantinope! 1897-1912, Danzig 1934, S. 3f. に対する E.Schutte の批判
Freiherr Marschall von Bieberstein, ein Beitrag zur Charakterisierung seiner 
Po!itzk, Diss., Berlin 1936, S. 59, Anm. は傾聴に値する。
23) J. C. G. Rohl, Germany without Bismarck. The Crisis of Government in the 
Second Reich, 1890-1900, Berkley and Los Angeles 1967, p. 153, 232, 240, 木
谷勤「ドイツ第二帝制史研究」青木書店， 1977年， 243ペー ジ， Earle, op. cit., p. 
146, note 35. 
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うコタード (M.Cotard)案，②イギリスの援助を得て，アレキサンドレッタか
らアレッボを経てバグダードヘと向かう計画のバートレット (A.Bartlett)/レ
ヒニッツァー (Rechnitzer)案，そして③ロシアが推進して， トリボリからクウ
ェー・トヘ至る間に沢山の支線を盛り込んだカプニスト (C.V. I. Capnist)案が登
場していた24)。スルタンより，バグダード鉄道計画に対するこのような応募状
況を伝えられたドイツ側は，アナトリア鉄道の延長に向けて準備体制の確立を
急ぐことになる。
新大使マルシャルは，首相に宛てた長文の報告(1898年3月5日付け）の中で，
「ドイツ資本とドイツ工業の堅実な事業にとって，将来十分に利用可能な空間
が開けている」と述べて， トルコを資本・商品の輸出市場として位置づけ，具
体的には，鉄道，港湾，橋梁，発電所，・蒸気船航行等へのドイツの参入を説い
ている。そしてアナトリア鉄道については， その「軍事的， 経済的」能力を
誇ると共に，「同鉄道のこれまでの利害地域と， ユーフラテス・チグリス河地
域さらにペルシア湾との結合を要求すべきであります」（この一節に「無条件
に」という皇帝の注記が付されている。）と強調して， 大鉄道網樹立への決意を披濡
していた。
だが同時に注目すべきは，次のくだりである。彼は言う一一ー「ドイツが，当
地で得ている地位については，次のことに対する示唆を抜きにして語ることは
できません。それは，ドイツの政治とドイツの営業活動が，この地位を独力で
築き上げたのではなく，我々がここで享受している名声の大部分は，ドイツの将
校とその実績のおかげであるということであります。そしてドイツの知識と能
力を示す顕著な証拠をトルコ人たちに提示した人物こそ，ゴルツ将軍にほかな
らないことをここで強調しておきましょう。トルコの将校団は，先の戦争は，こ
の人物の影響によってのみ勝利し得たということを，知りかつ認識しているの
であります」と。みられるようにマルシャルは， ドイツ陸軍のトルコにおける
24) Helfferich, op. cit., S. 83-5, Rathmann, Volldampf, S. 141, Rathmann, 
Nahostexpansion, S. 201. 
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活動に対して絶大な敬意を払っており，ドイツの経済活動が可能となる基礎に，
両国軍部の緊密な関係を見ていたのであった25)。
こうした政治的配慮を持っていたマルシャルは，翌4月のアナトリア鉄道会
社社長ツァンダーとの会談の際にも，「アナトリア鉄道は，その延長線におい.... 
てもやはりドイツの事業であり続けねばならず，起こり得る金融上の困難は，
外国資本の導入によって，それゆえ外国の影轡を許容することによってではな
く，慎重で漸進的な建設によって， ヨリ良い形で克服できるであろう。」（強調
．．．．．．．．． 
は原文）26)と述べて，あくまで鉄道のドイツ的性格を強調している。ここに示さ
れたマルシャルの基本的立場は，以後も貫徹されたのであり，国際化を志向す
るドイツ銀行との間で， 微妙なあつれきが生じることになっていくのであっ
た。
(2) 皇帝旅行(1898年）のインパクト
皇帝への直奏権を有する大使館付武官モルゲンからの諸報告に基づいて，
1898年4月に皇帝ヴィルヘルム 2世は， 軍事内局長を通じて， 外務省に対し
て，バグダード方面へのアナトリア鉄道の延長実現に強いに関心を寄せている
ことを伝えていた27)0 
5月に入ってドイツ銀行は，ジーメンスとグヴィンナーの連名で，外務省に
対して長文の要請書を提出した(1898年5月20日付け）。それによれば，アナトリ
ア鉄道の延長問題に関するドイツ銀行の原則とは， 「一般的にはトルコの， 特
殊にはアナトリアの発展と状況が，ヨリ確固たるものとなり，明確になる時点
まで待ちたいという希望を今日でも持っている」というものであった。だが続
けて言う。「この立場が修正され得るとするならば， それはただ， 完成すれば
ヨーロッパからインドヘの最短の交通路となるであろうこの大事業の継続もま
た， ドイツの影響下で維持さるべきであるという点に，重大なドイツの国家的
25) 1898年3月5日付。 G.P. 12, 3339. 
26) Marschall an Hohenlohe v. 9.4.1898. G. P. 14-2. 3975. 
27) G. P. 14-2. 3976, 3977. 
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利益が存する場合だけであります」と。
かくしてドイツ銀行は，外務省に具体的な要望を提起する。すなわち「ドイツ
銀行としては， ドイツ帝国が（この大事業に対して）好意的立場に立っている
のだということを，対外的にはっきりとわかるように示すために，政府の道徳
的支持を必要としているのであります。そしてこの目的は，更なる建設に必要
な金額の資金調達に際して， 〔プロイセン邦立銀行）ゼーハントルンク理事会
の協力が得られることによって， 達せられ得るでありましょう」というわけ
であった。これに対し，プロイセン蔵相ミーケルとゼーハントルンク社長プル
ヒャルト (vonBurchard)は，リスクが大きいことをタテにこれを拒否し，この
問題は，以後ひとつの内政的意義をもつことになる28)o(次節で改めて詳論したい。）
9月末，外務次官ビューローは，皇帝に対して書面をもって， ドイツ銀行と
のやりとりを報告している。それに従えばビューローは， 「トルコにおけるド
イツの政治的地位， とりわけ小アジアにおけるドイツの影響力という関心か
ら，計画されているアナトリア鉄道の延長を， ドイツの影響下に進めること
, Iこ，特別な価値を置かねばならない」ことを表明した。他方ドイツ銀行は，
「アンゴラからカエサレアに至る予定延長区間の建記・装備の供給に関しては，
できるだけ排他的に，委託された供給のとにかく少なくとも 8分の 7の額は，
ドイツ工業が請け負うように配慮さるべきこと」を約束したのである29)。
その直後の98年10月に，皇帝ヴィルヘルム 2世は，聖地エルサレムにおける
プロテスタント教会の落成式に出席するためにトルコを訪問し：パレスチナに
入る前に首都イスタンブルでスルタン・アブデュル＝ハミト 2世と会談，両帝
は鉄道問題をも認題にのぽせ，ここに当該問題は， ドイツ側へのバグダード鉄
道建設認可に向けて大きなカープを曲がることになった。
28) Deutsche Bank an das Auswartigen Amt (以下 AAと略記）， v.20. 5. 1898, 
PA Turkei 152, Bd. 10, A 6418. この文害の一部は， Helfferich,op. cit., S. 86. 
に出てくるが，正確な引用ではない。
29) Bulow an Wilhelm I. v. 30.9.1898. G. P. 14-2. 3977. 
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この皇帝旅行の直接的な成果は，早くも翌99年1月に示された。アナトリア
鉄道の起点であり，かつ実現さるべきバグダード鉄道の起点ともなるハイダル
パシャの築港を，アナトリア鉄道会社に認めるスルタンの勅令が下されたので
ある(1月29日）。マルシャルは，この＜勝利＞に関して，「アナトリア鉄道の将来，
ドイツの貿易そしてドイツの海運にとって，重大な意義を持つであろう大事
業が，ここに保証された」と，手放しの喜びを表現している30)。3月23日，公
共事業相ツィーニ・パシャ(ZihniPasha)とアナトリア鉄道株式会社ツァンダ
-(Zander)との間で，フランス資本の抗議と抵抗を押し切って，協定に署名が
行われた。
さてマルシャルは， 99年2月3日付けの報告で， ドイツのオリエントヘの膨
張に関して，一つの像を描いている。長文にはなるが，以後1912年まで実に15
年間にわたって駐トルコ大使の任にあったマルシャルの構想を知る上で有益で
あるので，煩をいとわず引用じておこう。一一「アンゴラーバグダード間の鉄
道は，今日アナトリア鉄道がそうであるような性質のもの，即ち一個のドイツ
的・国民的(national)事業として実現され，管理され，経営されるべきでありま
しょうか？ それともひとつの国際的な事業となるべきでありましょうか？
後者の場合，その精神は，株式が変動する限り，総会の多数派の移り変わりに
よって決定されるのであり，甚だしきは，かつてのスエズ運河の場合の如<, ぁ
る他国政府が，株式の多数を獲得し，ドイツの労働が種をまいてきたその果実を
自国のために確保してしまうということになるのであります。……••• ドイツ
は，その偉大な課題の解決のため，その植民地の発展のため， その労働に対す
る新しい販売市場の創出のためには，一定のリスクを引き受ける準備のある
国内の私的資本を必要としております。もし政府が，及び腰であるために，こ
の種の資本を， みすみす危険な投資先（ボルトガル，ギリシア，あるいはエキゾテ
ィックな有価証券）に入り込ませ， 国民的利益を失わせてしまうとするならば，
30) Marschall an AA v. 3.2.1899. G. P. 14-2. 3979. S1t1k, op. cit., S. 75. 
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政府は重大な責任を負うことになります。 もし政府がこうした資本家に対し
て，国民的利益に貢献するような事業を， 慎重なやり方で指示するのであれ
ば，その責任は，はるかに軽くなるでありましょう。」
「もし私が，今後どのように事態が形成されてゆくのかについて将来像を描
くならば，即ちドイツがオリエントにおいて経済的に伸長し続けるならばー一
＇ハイダルパシャ港へは，ほとんどドイツの船舶によってドイツの商品が運び込
まれ，そこからバグダードに至る鉄道線は，一個のドイツ企業であり，ドイツの
資材のみを使用しています。それはまた貨物にとっても旅客にとっても， ドイ
ツの心臓部から，東アジアにおけるドイツの資産に達する最短経路なのであり
ます一ーその時，全オリエントはポメルンの榔弾兵の骨にも値しないという有
名な主張は，もはや興味深い歴史的思い出であって，何ら積極的な現実性を持
ち得ないという瞬間が実現するでありましょう。」31)
またビューローも， 皇帝ヴィルヘルム 2世に対する報告書において，「この
（アナトリア鉄道の延長〕問題の幸運な解決の上に，将来我々の商業交通の拡
大とドイツの全体的利益にかなうようなこの国土の開発が築かれるべきであり
ましょう」32)と，将来への展望を述べている。
(3〕 ドイツ銀行の活動
1899年 3月，ジーメンスは渡英し，シティの銀行家たちおよびチェンバレン
植民相らと会談，バグダード鉄道計画への参加を打診する。これに対しイギリ
ス側は，前年のファショダ事件の直後で， しかもプーア戦争直前という時点に
おける政治的配慮から，一応の好意的中立を表明したものの，実のところはイ
ギリス関係者による対抗案（アレキサンドレッターーバグダードー＿バスラ）が計画
中であり， ドイツの手によるバグダード鉄道建設参加への具体的保証を何ら示
すことはなかった。
ところが4月，ィスタンプルのフランス大使コンスタンよりドイツ大使マルシ
31) Helfferich,-op. cit., S. 90. 岡部論文， 22ペー ジ。
32) Bulow an Wilhelm I. v. 17.3.1899. G. P. 14-2. 3980. 
96 
バグダード鉄道論ノート(3)(杉原） . 859 
ャルに対して，独仏資本の提携が提起された33)。（これがフランス外相デルカッセ
の承認を得たものであるかどうかは，疑問であるめ。）
だがこの場合でも， ビューローは「フランス資本の参加、によって，当該事業
に対するドイツの影響力が， いささかの損失を受けることも許されない」35),
と明確に条件をつけている。
5月にはベルリンで， ドイツ銀行・アナトリア鉄道と，オスマン帝国銀行・
スミルナーカッサバ鉄道との間で，両鉄道会社の交流およびバグダード・バス
ラヘの鉄道延長に関して契約が締結される。その要点は，
① アナトリア鉄道とスミルナーカッサバ鉄道との間の集荷・賃率競争を停
止する。統一賃率作定のために両社の合同協議会を設置し，アフィヨン・カラ
ヒサル駅での相互乗入れを実現する。（注． アナトリア鉄道は， アジア・トル
コ内陸部を，ィスタンプル対岸のハイダルパシャと結びつけていたが，スミル
ナーカッサバ鉄道は， 地中海沿岸の重要な港町であるスミルナ（イズミル）と結
合させていた。両鉄道は，アフィヨン・カラヒサルで接していたが，激しい競
争を展開していた。）
② バグダード鉄道建設にあたって， ドイツ銀行はオスマン帝国銀行の参加
を承認し，両者いずれも40彩の株を保有する。
というものであった36)。
こうしてアナトリア鉄道会社ツァンダーは， 5月29日，コンヤからバグダー
ドを経てペルシア湾に至る鉄道延長に関して， トルコ政府に公式の認可申請を
行った37)。
33) Marschall an AA v. 12.4.1899. G. P. 14-2. 3983. 
34) Rathmann, Volldampf, S. 148. S1tk1, op. cit., S. 83. 
35) Billow an Marschall v. 4.5.1899. G . P. 14-2. 3986. 
36) PA Ti,irkei 152, Bd. 13, A 5468. また G.P. 14-2. 3988, FuBnote, Earle, op. 
cit., p. 59f. 池田博行「トルコの交通政策史(2)」「専修大学社会科学研究所月報」第
248号 (1984年3月）， 5ページ。
37) Marschall an AA v. 30.5.1899. G. P. 14-2. 3987. 
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ところでドイツ銀行は，すでに4月から路線調査旅行を計画しており，領事
館職員やドイツ人武官の参加を外務省に対して要請していたが38), 6月29日
には， ベルリンにドイツ銀行・アナトリア鉄道会社のジーメンス，ツァンダ
，ー ィスタンプル大使館総領事シュテムリヒ，鉄道技師のシュラーダー (Karl
Schrader), ホルツマン (PhilippHolzmann), マッケンゼン(Mackensen), カッ
プ(vonKapp)が集まり，路線問題について会議を開いた。その内容は，大略次
のようなものであった。
会議ではまず，前年秋の皇帝旅行の際に，スルタンがジーメンスに対して，
鉄道問題を持ちだし，路線設定に関しても具体的な提起を行ってきたという経'
緯が報告された。次いで路線については， ドイツ銀行側としては，金融上も，
技術的にみても，また経営面においてもコンヤ線延長が望ましいこと，そして
当面の問題は「新事業の必要を満たすために，どのような保証がトルコ側から
提供されるぺきであるのか」という点にあることが確認された。その上で路線
確定のための調査旅行が議論の対象となり，調査旅行はドイツ政府の同意があ
る場合にのみ実施されること，この意味において，またとりわけ商業上の問題
がとくに留意さるべき点に鑑み，調査旅行の団長には総領事シュテムリヒが就
任すべきことが論じられ，シュテムリヒもこれを了承したのである39)。
1898年 9月15日から 8カ月もの長期にわたって予定された路線調査旅行の団
長を，シュテムリヒがつとめる点―この間，総領事はイスタンプルを離れる
ことになる一ー， ドイツ銀行・アナトリア鉄道会社が膨大な俸給を旅行参加者
に提供する点，更に各地の領事館が必要に応じて通訳を調達するといった点
に， ドイツ銀行とイスタンブル大使館（そして本庁にあたるドイツ外務省）との癒着
が，明確な形で示されているであろう。
(4) バグダード鉄道仮協定の締結一~政治の優位—
38) Rathmann, Volldampf, S. 145. 
39) PA Tiirkei 152, Bd. 14, A 8323, A 6510. 
40) S1tk1, op. cit., S. 85. 
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事態のこうした進展に対して， ロシアは「あからさまな不満」40)を示した。
他方イギリスは，外務次官バロトリック (Burodrick)が， 99年 6月8日に下院
において，小アジア・メソポタミアにおける鉄道計画に対する政府の見解表明
を拒否した上で「だが我々は，ペルシア湾におけるイギリスの利益を維持する
ことの必要性については敏感である」41)と言明した。 またペテルスプルクや口
ンドンのドイツ大使館からは，ベルリンに次々と両国の指導部や世論の動向が
伝えられ， ドイツ外務省およびイスタンプルのドイツ大使館は，相当の圧力を
感じることになる42)。
あるいはまたイスタンプルの大使館付武官モルゲンも，ロシアの反響を強調
しつつ「敵に時間を与えぬ間に早く協定を結ぶ」43)ようにヴィルヘルム 2世に
直接進言している。
こうした状況下で， 7月末に出されたイギリスの対案が報じられるに及んで，
マルシャルは，ついに路線調査団とは別途に活動を開始し，最終的な協定は，
路線・必要経費・建設期間•利益率が未確定な現時点では無理としても，競争
者を排除し， トルコ政府による保証金支払いの原則を確認する意味で，できる
だけ早急に仮協定を締結しようと，スルタンに提案するに至った。
． 以後マルシャルは精力的に交渉を展開した。我々はその経過を，ベルリンの
外務省に向けて頻繁に繰り返されたマルシャルの電報や報告に接することによ
って，マルシャルの気持ちの動揺を含めて若干なりとも理解することができ
る。たとえば 9月25日付けの外務省宛電報では「バグダード鉄道問題をめぐる
スルタンとの私の交渉は前進している」44)と知らせ， 29日付けの電報では，「ス
ルタンが今日の謁見の前に伝えられたところでは，バグダード鉄道問題に関し
41) Helfferich, op. cit., S. 97. 
42) G. P. 14-2. 3990, 4015, 4017, 4018, 4020, etc. また BerlinerNeueste Nachrichten 
. v.29.7.1899. も参照。
43) v. Morgen an Wilhelm I., v. 22.6.1899, Militarbericht Nr. 19, PA, Tiirkei 
139, Bd, 14, A 7862. 
44) PA Tiirkei 152, Bd. 15, A 11326. 
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て決定—それは，陛下によって完全に同意された私の構想と全く照応するも
のである一ーを下すべく，今朝閣議を招集されたとのことである」45)と， 全面
解決目前かのような報告を寄せていた。だが10月13日付けのマルシャルの外務
省宛電報をみると， トーンは一転して落ちており，事態がまだうまく進展して
いないが，引き続き仮協定の締結に向けて努力するという決意表明に留まって
いる。こうしたマルシャルの報告に眼を通していたヴィルヘルム 2世は，例え
ぱこの10月13日付けの電報の末尾に， 「だがこの線でいくべきであり， それに
従って事が運ばれなければならない」46)と書きつけている。まさにバグダード
鉄道実現に向かっての皇帝の意志が， 明確に示されていると言わねばならな
し9。
ついに11月25日，実に10時間にも及んだ閣議において，この問題に決着がつ
けられた。議論の中心になったのは，言うまでもなく政府によるキロメートル
保証金の問題であり， それに加えて建設後の鉄道の買い戻し権の問題であっ
た。収拾がつかない状態の中で， 結局の所はスルタンが決断し命令を下す形
で， ドイツ銀行グループによるアナトリア鉄道延長が決定したのである47)。
11月28日， ドイツ皇帝はスルタンに対して感謝の電報を打ち，・「ドイツ工業
の力と忠誠に対するスルタンの信頼の証拠」として， この裁定を高く評価し
た48)。また外相ビューローは「バグダードーバスラ鉄道交渉の幸運な締結にあ
たって，イギリス人の嫉妬を不必要に刺激したり，ロシア人の不信に………手
を貸すようなことは，避けるべきである。だが我々の外交政策のこの大きな成
果は， ただしく評価されるべきである」49)と， 慎重な外交的配慮の必要性を説
きつつも， ドイツの勝利を断固として讃える見解を表明した。
45) PA Tiirkei 152, Bd. 15, A 11485. 
46) PA Tiirkei 152, Bd. 16, A 12127. 
47) Marschall an AA v.26. 1. 1899. G. P. 14-2. 3991. S1tk1, op. cit., S. 92. 
48) Helffeirch, op. cit., S. 103. 
49) Billow an AA v. 28.11.1899. G. P. 14-2. 3993. v. Kampen, op. cit., S. 479, 
Anm. 621. 
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12月15日にはジーメンスがイスタンプルに入り，マルシャルのメンツを立て
て， 20万トルコ・リラ(Ltq.)(380万マルク）の前貸しを約束した50)。
ついに12月23日，公共事業相ツィーニ・パシャとジーメンスの間で，仮協定
の署名が行われた51)。
こうして翌1900年 4月の時点で，外務次官ミュールベルクがマルシャルに対
して「よくぞここまでジーメンス氏の関心を引きつけ， 「撤退」は不可能であ
ることを確信させて，プロジェクトにしっかりと結びつくように説得すること
に成功したものだ」52)と心情を洩らしたように， 世紀転換期におけるバグダー..... 
ド鉄道仮協定締結の局面で，はっきりと政治の優位が示されたのであった。
だが最終的な協定に至るには，まず1902年 1月21日の路線決定を経て，ょう
やく 1903年 3月 5日の最終協定に至るまで，なお 3年以上を待たねばならなか
った。延長交渉が本格化した1897年から数えるならば，実に足掛け 7年の歳月
がかかったことになる。しかもバグダード鉄道は， 1904年秋に第一区間200キ
口が開通したまま頓挫し， 1908年 6月協定で建設続行が決定されたものの，翌
月の青年トルコ革命勃発で再び延期となった。 1910年に至ってようやく工事が
再開され， 1914年には 2月にフランスと， 6月にイギリスとそれぞれ協定を結
んだが，具体的成果を挙げることのないまま第一次世界大戦に突入したのであ
る。
＊本稿は，旧稿「ドイツ帝国主義における内政と外政」， 川本和良他編「比較社会史の
諸問題J未来社， 1984年，所収，の問題意識を継承しながら，全面的に改稿したもの
である。
50) Helfferich, op. cit., S. 104. 
51) G. P. 14-2. 3992, FuBnote. 
52) Miihlberg an Marschall v. 11.4.1900, PA Tiirkei 152, Bd. 19, A 4741. Vgl. 
v. Kampen, op. cit., S. 506f. 
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